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Abstrak
Kerusakan jalan pada ruas-ruas sering dialamatkankan kepada beban kendaraan
yang berlebih sebagai penyebab utama. Di satu sisi, kondisi ini bisa saja dimungkinkan
oleh terjadinya perubahan dalam dimensi dan berat kendaraan yang melintas di jalan-
jalan tersebut jika dibandingkan terhadap dimensi dan berat kendaraan yang digunakan
di dalam perencanaan. Pada penelitian ini mencoba memaparkan fakta dari sisi
kemungkinan adanya praktek overloading melalui kajian karakteristik beban kendaraan
di 3 (tiga) ruas jalan Kabupaten di Kabupaten Landak yang meliputi ruas jalan Sp. Aur-
Agak-Sebangki, ruas jalan Sebadu-Karangan dan ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak.
Tujuan dalam penelitian ini adalah untuk mengetahui pengaruh  antara  beban
lalu lintas terhadap kerusakan ruas jalan di Kabupaten Landak pada ruas jalan Sp. Aur-
Agak-Sebangki, ruas jalan Sebadu-Karangan dan ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak.
Pengumpulan data menggunakan data primer diperoleh melalui perhitungan PCI dan
LHR. Metode penelitian ini adalah menggunakan pendekatan metode yang digunakan
dalam  penelitian  ini  adalah metode kualitatif dan kuantitatif. Sampel dalam penelitian
ini adalah ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki, ruas jalan Sebadu-Karangan dan ruas jalan
Darit-Ladangan-Sompak. Hasil dari penelitian adalah dapat diketahui bahwa kerusakan
ruas jalan adalah dipicu oleh kelebihan beban kendaraan yang melintas pada ruas jalan
dan  intensitas volume lalu lintas kendaraan ringan berpengaruh terhadap kerusakan ruas
jalan pada Sp. Aur-Agak-Sebangki, ruas jalan Sebadu-Karangan dan ruas jalan Darit-
Ladangan-Sompak.
Solusi yang dapat diambil untuk mencegah kerusakan ruas jalan yang diperparah
oleh volume lalu lintas kendaraan ringan adalah dengan memsang tanda-tanda atau
rambu-rambu pada setiap titik tepat terdapatnya kerusakan pada ruas jalan. Adanya
koordinasi antara dinas Pekerjaan Umum dan Dinas Perhubungan untuk melakukan
pemantauan terkait kendaraan yang melintas pada ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki,
ruas jalan Sebadu-Karangan dan ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak terutama kendaraan
yang melebihi muatan dan kendaraan ringan yang melintas pada rus jalan tersebut.
Adanya Program pemeliharaan rutin yang dilakukan oleh Dinas Pekerjaan Umum pada
ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki, ruas jalan Sebadu-Karangan dan ruas jalan Darit-
Ladangan-Sompak untuk mencegah terjadi kerusakan berat pada ruas jalan, sehingga
kerusakan ringan yang terjadi pada ruas jalan dapat di perbaiki dengan segera.
Kata Kunci : Beban, Volume Lalu Lintas Dan Kerusakan Ruas Jalan
21. PENDAHULUAN
Pelayanan umum transportasi terutama di wilayah kabupaten erat kaitannya
dengan infrastruktur ruas jalan kabupaten yang merupakan salah satu faktor atau
indikator kamajuan daerah, terutama daerah yang sedang berkembang. Program-program
yang berhubungan dengan peningkatan dan pemeliharaan ruas jalan sangat dibutuhkan
oleh penduduk disetiap kawasan, terutama ruas jalan kabupaten yang terletak di
kecamatan – kecamatan guna memudahkan mobilitas mereka yang masuk maupun
keluar dari kawasan kecamatan-kecamatan tersebut. Dalam upaya meningkatkan kualitas
pelayanan inftratruktur jalan, salah satu faktor yang perlu diperhatikan adalah
memantapkan kondisi prasarana jalan. Kerusakan jalan lebih cepat dari umur rencana,
dewasa ini sering terjadi khususnya di jalan-jalan arteri primer, seperti ruas jalan
kabupaten di Kabupaten Landak. Kerusakan jalan pada ruas-ruas tersebut sering
dialamatkankan kepada beban kendaraan yang berlebih sebagai penyebab utama. Di satu
sisi, kondisi ini bisa saja dimungkinkan oleh terjadinya perubahan dalam dimensi dan
berat kendaraan yang melintas di jalan-jalan tersebut jika dibandingkan terhadap dimensi
dan berat kendaraan yang digunakan di dalam perencanaan. Perubahan yang terjadi
dimungkinkan oleh 2 (dua) hal, yaitu perubahan teknologi kendaraan yang makin maju
makin mendorong pada kemampuan daya angkut yang lebih besar atau adanya
pelanggaran berat kendaraanyang dilakukan oleh pemakai jalan. Setiap kendaraan
dengan berat tertentu yang melintasi suatu jalan, akan memberikan kontribusi terhadap
perusakan jalan. Perusakan jalan oleh kendaraan dihitung dalam bentuk suatu faktor
yang disebut dengan faktor perusakan jalan (Vehicle Damage Factor). Untuk
menghitung faktor kerusakan jalan perlu diperoleh gambaran tentang berat sumbu
kendaraan dan konfigurasi sumbu kendaraan yang ada. Dengan adanya faktor perusakan
jalan hasil perhitungan yang baru selanjutnya dalam tahap perencanaan konstruksi jalan
dapat dihitung kebutuhan konstruksi jalan yang diperlukan.
Oleh karena perlu  adanya  penelitian  yang meneliti tentang pengaruh dari
beban lalu lintas  terhadap  kerusakan  jalan.  Dari analisa ini diharapkan adanya
perbaikan – perbaikan  yang  sesuai  baik  secara manajemen,  pengawasan  maupun
perbaikan  secara  konstruksi  sehingga kondisi  jalan  yang  baik  yang berkeselamatan
bisa  terwujud  untuk pemenuhan  memperlancar  arus  lalu lintas distribusi barang dan
jasa. Dengan  adanya  jalan  raya  kondisi  baik maka  akan  tercipta  jalan  yang
berkeselamatan yaitu selamat pangguna jalannya,  selamat  perkerasan  jalannya dan
diharapkan pula  selamat  untuk lingkungannya.  Jalan  raya  yang berkesalamatan  ini
bisa  mendorong pertumbuhan  ekonomi  masyarakat  serta dapat  meningkatkan
pendapatan masyarakat. Pada penelitian ini mencoba memaparkan fakta dari sisi
kemungkinan adanya praktek overloading melalui kajian karakteristik beban kendaraan
di 3 (tiga) ruas jalan Kabupaten di Kabupaten Landak yang meliputi ruas jalan Sp. Aur-
Agak-Sebangki, ruas jalan Sebadu-Karangan dan ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak.
Berdasarkan uraian diatas, maka penulis tertarik untuk melakukan penelitian yang
berkaitan dengan pengaruh beban lalu lintas terhadap kerusakan pada ruas jalan di
Kabupaten Landak. Adapun judul penelitian ini adalah “Pengaruh Beban Lalu Lintas
Terhadap Kerusakan Jalan Di Jalan Kabupaten (Studi Kasus Ruas Jalan Kabupaten Di
kabupaten Landak).
32. KAJIAN PUSTAKA.
2.1. Pengertian Jalan
Pengertian jalan berdasarkan Undang-Undang R.I No.38 Th 2004 tentang Jalan
adalah  suatu prasarana perhubungan darat dalam bentuk apapun, meliputi segala bagian
jalan termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu
lintas, yang berada pada permukaan tanah, diatas permukaan tanah, dibawah permukaan
tanah dan air, serta diatas permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan jalan
kabel. Jalan umum berdasarkan Undang-Undang tersebut diatas dapat dikelompokkan
menurut sistem, fungsi dan statusnya. Berdasarkan fungsinya jalan umum dibedakan atas
sistem jaringan jalan Primer dan sistem jaringan jalan Sekunder. Sistem jaringan jalan
primer adalah sistem jaringan jalan  dengan peranan pelayanan distribusi barang dan jasa
untuk pengembangan semua wilayah ditingkat nasional, dengan menghubungkan semua
simpul jasa distribusi yang berwujud pusat-pusat  kegiatan. Sedangkan sistem jaringan
jalan sekunderadalah sistem jaringan jalan  dengan peranan pelayanan distribusi barang
dan jasa untuk masyarakat didalam kawasan perkotaan.
Berdasarkan fungsinya jalan umum juga dapat dibedakan menjadi jalan arteri,
kolektor, lokal dan jalan lingkungan. Jalan arteriadalah jalan umum yang berfungsi
melayani angkutan  utama  dengan ciri perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi,
dan jumlah jalan masuk dibatasi secara berdaya guna. Sedangkan jalan  kolektor adalah
jalan  umum yang berfungsi melayani angkutan pengumpul atau pembagi dengan ciri
perjalanan jarak sedang, kecepatan rata-rata sedang, dan jumlah jalan masuk dibatasi.
Sementara jalan lokal  adalah jalan umum yang berfungsi  melayani angkutan setempat
dengan ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan jumlah jalan masuk
tidak dibatasi. Dan selanjutnya jalan lingkungan adalah jalan umum yang berfungsi
melayani angkutan lingkungan dengan ciri perjalanan jarak dekat, dan kecepatan rata-
rata rendah.
2.2 Pengertian Arus Lalu-Lintas
Definisi arus lalu lintas adalah jumlah kendaraan bermotor yang melewati suatu
titik pada ruas jalan persatuan waktu.  Arus lalu lintas yang melewati suatu ruas jalan
ataupun persimpangan terdiri dari campuran berbagai jenis kendaraan seperti kendaraan
ringan,kendaraan berat,sepeda motor dan kendaraan tidak bermotor. Menurut Manual
Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997  nilai arus lalu lintas (Q) mencerminkan
komposisi lalu lintas dengan menyatakan arus dalam satuan mobil penumpang
(SMP).Nilai arus lalu lintas diubah dari kendaraan per jam menjadi satuan mobil
penumpang (SMP) per jam dengan memperhitungkan faktor Ekivalensi satuan mobil
(EMP) sebagai faktor pengaruh. Ekivalensi penumpang adalah faktor yang menunjukan
pengaruh berbagai tipe kendaraan dibandingkan kendaraan ringan dalam arus lalu lintas.
Ekivalensi mobil penumpang untuk masing masing tipe kendaraan tergantung pada tipe
jalan dan arus lalu lintas total yang dinyatakan dalam kendaraan perjam. Ekivalen Mobil
Penumpang untuk jalan perkotaan tak terbagi, dibagi menjadi 2 (dua) jalan yakni dua
lajur tak terbagi dan empat lajur tak terbagi, dapat dilihat pada Tabel 2.1 di bawah ini.
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Ekivalen Mobil Penumpang untuk Jalan Perkotaan Tak Terbagi
Tipe Jalan:
Jalan Tak Terbagi
Arus Lalu
Lintas Total
Dua Arah
(kend/jam)
EMP
HV
MC
Lebar jalur Lalu
Lintas
(m)
≤ 6 >6
Dua - Lajur tak
terbagi
0
≥ 1800
1,3
1,2
0,50
0,35
0,40
0,25
Empat - Lajur Tak
terbagi
0
≥ 3700
1,3
1,2
0,40
0,25
(sumber: MKJI 1997)
Untuk Ekivalen Mobil Penumpang untuk jalan perkotaan terbagi dan satu arah,
dibagi menjadi empat bagian, yang terdiri dari:
a. Dua - lajur satu arah (2/1).
b. Empat - lajur terbagi (4/2D)
c. Tiga - lajur satu arah (3/1)
d. Enam - lajur terbagi (6/2D).
Nilai Ekivalen Penumpang jalan perkotaan terbagi dan satu arah dapat dilihat pada Tabel
2.2 di bawah ini:
Tabel 2.2
Ekivalen Mobil Penumpang untuk Jalan Perkotaan Terbagi dan Satu-Arah
Tipe Jalan:
Jalan Satu Arah dan Jalan
Terbagi
Arus Lalu Lintas
Per lajur
(kend/jam)
EMP
HV MC
Dua - Lajur Satu arah (2/1)
dan
Empat - lajur terbagi (4/2D)
0
≥ 1050
1,3
1,2
0,40
0,25
Tiga - lajur satu arah (3/1)
Dan
Enam - lajur terbagi (6/2D)
0
≥ 1100
1,3
1,2
0,40
0,25
(sumber: MKJI 1997)
2.3 Pertumbuhan Lalu-Lintas
Pertumbuhan lalu lintas dihitung berdasarkan data lalu lintas harian rata-rata
(LHR) dari tahun-tahun yang lalu, angka pertumbuhan ini sebetulnya tidaklah sama
untuk setiap tahunnya. Pertumbuhan lalu lintas biasanya dinyatakan dalam persen
pertahun. Pertumbuhan ini dapat disebabkan oleh beberapa hal-hal berikut:
a. Pertumbuhan lalu lintas normal (Normal Traffic Growth), yaitu naiknya
a. Jumlah kendaraan yang berada dijalan atau naiknya jumlah perjalanan.
b. Lalu lintas bangkitan (Generrated Traffic) yang terdiri dari:
1) Diverted Traffic, yaitu lalu lintas yang terjadi karena adanya perubahan
2) Rute karena alasan tertentu.
53) Converted Traffic, yaitu lalu lintas yang terjadi karena adanya angkutan yang
sebelumnya tidak melewati jalan tersebut, sekarang melewati jalan tersebut.
c. Development Traffic atau Induce Traffic, yaitu lalu lintas yang ditimbulkan oleh
adanya pembangunan atau perbaikan jalan.
Secara singkatnya dapat dikatakan bahwa pertumbuhan lalu lintas pada suatu daerah
dipengaruhi oleh hal-hal berikut:
a. Pertumbuhan Penduduk
Pertumbuhan penduduk di suatu daerah akan menyebabkan bertambahnya kebutuhan
akan sarana transportasi.
b. Kondisi Sosial Ekonomi
Semakin baik kondisi sosial ekonomi masyarakat suatu daerah, semakin
meningkat pula jumlah kepemilikan kendaraan sehubungan dengan
kebutuhan akan sarana transportasi.
c. Tata Guna Lahan
Tata guna lahan seperti daerah pertanian, industri, perdagangan, pariwisata  dan lain-
lain,juga akan mempengaruhi pertumbuhan lalu lintas.
2.4 Muatan Sumbu Terberat
Dimensi, berat kendaraan, dan beban yang dimuat akan menimbulkan gaya tekan
pada sumbu kendaraan. Gaya tekan sumbu selanjutnya disalurkan kepermukaan
perkerasan dan akan memberikan kontribusi pada perusakan jalan. Sesuai dengan
ketentuan (UU Tentang Lalu lintas dan Angkutan Jalan Tahun 1992), suatu kelas jalan
tertentumempunyai batasan maksimum berat sumbu.Terdapat 4 (empat) kategori
kendaraan dengan “izin” beroperasi di jalan-jalan umum sebagai berikut :
a. Kendaraan kecil dengan panjang dan lebar maksimum 9000x2100mm, dengan
Muatan Sumbu Terberat (MST) ≤8 ton, diizinkan menggunakan jalan pada semua
kategori fungsi jalan yaitu jalan lingkungan, jalan lokal, jalan kolektor, dan jalan
arteri.
b. Kendaraan sedang dengan panjang dan lebar maksimum 18000x2500mm, serta MST
≤8 ton, diizinkan terbatas hanya beroperasi di jalan-jalan yang berfungsi kolektor dan
arteri; Kendaraan Sedang dilarang memasuki jalan lokal dan jalan lingkungan.
c. Kendaraan besar dengan panjang dan lebar maksimum 18000x2500 mm, serta MST
≤10 ton, diizinkan ter-batas beroperasi di jalan-jalan yang berfungsi arteri saja;
d. Kendaraan besarkhususdengan panjang dan lebar maksimum 18000x2500mm, serta
MST > 10 ton, diizinkan sangat terbatas hanya beroperasi di jalan-jalan yang
berfungsi arteri dan kelas I (satu) saja. Baik kendaraan besar maupun kendaraan
besar khusus dilarang memasuki jalan lingkungan, jalan lokal, dan jalan kolektor.
Ketentuan tersebut menjadi dasar diwujudkannya prasarana transportasi jalan yang
aman. Jalan pun diwujudkan mengikuti penggunaannya, jalan arterial diwujudkan dalam
ukuran geometrik dan kekuatan perkerasan yang sesuai dengan kategori kendaraan yang
harus dipikulnya. Demikian juga jalan kolektor, lokal, dan lingkungan, dimensi jalannya
dan kekuatan perkerasannya disesuikan dengan penggunaannya. Dengan  demikian,
dalam penggunaan jalan sehari-hari, pelanggaran terhadap ketentuan tersebut akan
menimbulkan dampak inefisiensi berupa menurunnya kinerja pelayanan jalan.
62.5 Kerusakan Jalan
Kerusakan yang terjadi pada jalan biasanya tidak diinginkan, hal ini disebabkan
karena mempengaruhi kualitas kenyamanan kendaraan. Untuk itu diperlukan suatu
penggolongan tipe-tipe dan jenis kerusakan yang umumnya terjadi pada perkerasan
tertentu. Tipe kerusakan diantaranya :
a. Kerusakan  Fungsional,  di  mana  struktur  tidak  dapat  lagi  melayani  lalu lintas
sesuai dengan fungsi yang diharapkan yaitu aman dan nyaman.Kerusakan  ini  dapat
dilihat  dari  tingkat  ketidakrataan  permukaan (roughness) serta sifat kerusakan
tidak progresif.
b. Kerusakan Struktural, kerusakan terjadi pada satu atau  lebih lapis perkerasan.
Kerusakan ini bersifat progresif, jika tidak segera ditangani akan  berkembang
dengan  cepat  menjadi  kerusakan  yang  lebih besar yang pada akhirnya
menyebabkan ketidakrataan permukaan.
2.6 Faktor Perusak Jalan (VDF)
Faktor-faktor penyebab yang dipandang berpengaruh terhadap kerusakan jalan
antara lain kekuatan (kualitas perkerasan) jalan, volume lalu lintas, serta berat kendaraan
selain faktor external (lingkungan). Dengan demikian, untuk suatu jalan yang
mempunyai kekuatan tertentu, terjadinya kerusakan adalah sebanding dengan besarnya
volume lalu lintas dan berat kendaraannya. Jumlah total perulangan beban sumbu
merupakan total daya perusak perkerasan jalan yang akan lewat pada lajur rencana dalam
kurun waktu masa layan. Besarnya pengaruh suatu beban sumbu kendaraan terhadap
kerusakan disebut dengan faktor perusak jalan (vehicle damaging factor/VDF). VDF
merupakan perbandingan tingkat kerusakan yang ditimbulkan oleh suatu lintasan beban
sumbu tunggal kendaraan dalam satu kali lintasan beban standar sumbu tunggal yaitu
sebesar 8,16 ton (18.000 lb). Terdapat 2 rumus yang umum digunakan dalam
perhitungan faktor perusak jalan.
2.7 Kategori Kendaraan
Survey volume lalu-lintas yang dipakai acuan dewasa ini oleh Direktorat Jenderal
Bina Marga mengkategorikan 11 kendaraan termasuk kendaraan tidak bermotor (non
motorised). Sebelumnya, survai pencacahan lalu lintas dengan cara manual perhitungan
lalu-lintas tersebut mengkategorikan menjadi 8 kelas (Ditjen Bina Marga Pd-T-19-2004).
Untuk perencanaan perkerasan jalan digunakan 11 klasifikasi kendaraan. Untuk
perencanaan geometrik, digunakan hanya 5 kelas kendaraan (MKJI, 1997).
2.8 Pavement condition index (PCI)
Pavement condition index (PCI) adalah salah satu sistem penilaian kondisi
perkerasan jalan berdasarkan jenis, tingkat kerusakan yang terjadi dan dapat digunakan
sebagai acuan dalam usaha pemeliharaan. Nilai pavement condition index (PCI) ini
memiliki rentang 0 (nol) sampai 100 (seratus) dengan kriteria sempurna (excellent),
sangat baik (very good), baik (good), sedang (fair), jelek (poor), sangat jelek (very poor)
dan gagal (failed) (Shahin,1994).
Kemudian  dilakukan  perhitungan  nilai PCI dengan tahapan sebagai berikut:
a. Mencatat  semua  jenis kerusakan  dan volume kerusakan
b. Menentukan Densitas Kerusakan
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sampai  memotong  tingkat kerusakan.
d. Menjumlah total deduct value (TDV)
e. Mencari corrected deduct value (CDV) memasukkan  nilai  DV  ke  grafik  CDV
dgn  cara  menarik  garis  vertikal  pada TDV  sampai  memotong  garis  q kemudian
ditarik  garis  horisontal.
f. Menghitung Nilai Kondisi Perkerasan
g. Menghitung  Nilai  Kondisi  Perkerasan Rata-Rata
Gambar 2.1 Indeks dan Kondisi Lapis Permukaan Jalan
2.8 Density (Kadar Kerusakan)
Density atau kadar kerusakan persentase luasan dari suatu jenis kerusakan
terhadap luasan suatu unit segmen yang diukur meter persegi atau meter panjang. Nilai
density suatu jenis kerusakan dibedakan juga berdasarkan tingkat kerusakannya. Rumus
mencari nilai density:
Density = (Ad/As) x 100 % Atau Density = (Ld/As) x 100 %
Dengan:
Ad : Luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m2).
Ld : Panjang total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m).
As : Luas total unit segmen (m2).
2.9 Deduct Value (Nilai Pengurangan)
Deduct value adalah nilai pengurangan untuk tiap jenis kerusakan yang diperoleh
dari kurva hubungan antara density dan deduct value. Deduct value juga dibedakan atas
tingkat kerusakan untuk tiap-tiap jenis kerusakan. Tingkat  kerusakan  perkerasan  aspal,
identifikasi  dan  pilihan  perbaikan tambalan dan tambalan galian utilitas (patching and
utility cut patching)  (Shahin, 1994).
8Tabel 2.3 Identifikasi Keusakan
Sumber : Shahin, 1994.
Gambar 2.2 Grafik Deduct Value (DV)
2.10 Mencari Nilai q (Quality)
Nilai q didapat dari deduct value yang nilainya lebih dari syarat. Syarat untuk
mencari nilai q adalah deduct value lebih besar dari 2 dengan menggunakan interasi.
Nilai deduct value diurutkan dari yang besar sampai kecil. Nilai pengurang total atau
total deduct value (TDV) adalah jumlah total dari nilai-nilai pengurang (deduct value)
9pada masing-masing sampel unit. Sebelumnya dilakukan pengecekan nilai deduct value
dengan persamaan sebagai berikut :
Mi = 1 + (9/98)*(100-HDVi) (3)
Dengan:
Mi : Nilai koreksi untuk deduct value dan
HDVi : Nilai terbesar deduct value dalam satu sampel unit.
Jika semua nilai deduct value lebih besar dari nilai Mi maka dilakukan pengurangan,
tetapi jika semua nilai deduct value lebih kecil dari nilai Mi maka tidak dilakukan
pengurangan terhadap nilai deduct value.
2.11 Total Deduct Value (TDV)
Total deduct value (TDV) adalah nilai total dari individual deduct value untuk
tiap jenis kerusakan dan tingkat kerusakan yang ada pada suatu unit penelitian.
2.12 Corrected Deduct Value (CDV)
Corrected Deduct Value (CDV) adalah diperoleh dari kurva hubungan antara
nilai TDV dengan nilai CDV dengan pemilihan lengkung kurva sesuai dengan jumlah
nilai individual deduct value yang mempunyai nilai lebih besar dari 2.
Gambar 2.3 Grafik Corrected Deduct Value (CDV)
3. ANALISIS DATA DAN PEMBAHASAN
3.1 Analisis Karakteristik Beban Lalu Lintas Pada Ruas Jalan Kabupaten Di
Kabupaten Landak
Secara geografis, kawasan Kabupaten Landak terletak pada 0001’53’55” LS –
0037’41’04” LS dan 109012’13’44 BT - 110015’56’56” BT. Wilayah Kabupaten Landak
terbagi menjadi 13 Kecamatan dengan luas total wilayah sebesar 9.909,10 Km2.
Memiliki ruas jalan sebanyak 85 ruas jalan dengan total panjang ruas jalan adalah 382,42
Km.
10
Gambar 3.1 Peta Ruas Jalan Lokasi Penelitian
Pada penelitian ini di fokus kan terhadap ruas jalan yang dilalui oleh kendaraan -
kendaraan yang melebihi kapasitas angkut yaitu kendaraan pengangkut kelapa sawit.
Sehingga di lakukan penelitian pada ruas jalan ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki, ruas
jalan Sebadu-Karangan dan ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak. Pengukuran terhadap
beban lalu lintas kendaraan dilakukan dengan menggunakan pengukuran melalui
jembatan jembatan timbang. Melihat kondisi perkerasan yang telah mengalami
kerusakan sebaiknya segera dilakukan perbaikan. Metode perbaikan yang digunakan
harus disesuaikan dengan jenis kerusakannya sehingga diharapkan dapat meningkatkan
kondisi perkerasan jalan tersebut. Perbaikan tersebut dapat dilakukan dengan langkah
sebagai berikut:
1. Penutupan Retak (crack sealing),
Penutupan retak adalah proses pembersihan dan penutupan atau penutupan ulang
retakan dalam perkerasan aspal,yang dimaksudkan untuk memperbaiki kerusakan
dengan penutupan retakan yang meliputi: retak memanjang, retak melintang, retak
diagonal, retak reflektif, retak sambungan pelaksanaan, pelebaran retakan dan retak
pinggir.
2. Perawatan Permukaan (Surface Treatment)
Perawatan permukaan adalah istilah yang mencakup beberapa tipe penutup aspal dan
ter batu bara (coal tar)atau gabungan agregate aspal. Perawatan permukaan tebalnya
umumnya tidak lebih dari 25 mm, dan  dapat diletakan pada sembarang permukaan
perkerasan. Aspal untuk perawatan permukaan terdiri dari lapis tipis beton aspal
yang terbentuk dari penerapan emulsi aspal, cut back atau pengikat aspal ditambah
dengan agregate untuk melindungi atau memulihkan kondisi permukaan perkerasan
yang telah ada. Tipe dan nama perawatan permukaan termasuk diantaranya adalah:
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penutup pasir (sand seal), penutup keping (chip seal) atau kadang kadang disebut
lapis penutup(seal coat).
3. Penambalan (patching)
Penambalan diseluruh kedalaman cocok untuk perbaikan permanen, sedangkan
perbaikan sementara cukup ditambal dikulit permukaan perkerasan saja. Penambalan
cocok untuk memperbaiki kerusakan: Aligator cracking, pothole, patching,
corrugation, shoving, depression, slippage cracking, danrutting.
Urutan prioritas penanganan kerusakan jalan dilaksanakan berdasarkan nilai PCI,
dimana pada unit penelitian yang memiliki nilai PCI terkecil memperoleh prioritas
penanganan terlebih dahulu.
3.2 Analisis Pengaruh Beban Lalu Lintas Dan Kelas Jalan Terhadap Kerusakan
Pada Ruas Jalan Di Kabupaten Landak
3.2.1 Analisa  PCI (Pavement  Condition  Index)
Survey  pendahuluan  merupakan  survey  yang  harus  dilakukan  pada  awal
kegiatan,  yakni sebelum  survey  detail  karena  survey  detail  akan  mengacu  pada
hasil survey  ini.  Survey  ini bertujuan  untuk  mengetahui  kondisi  umum  perkerasan,
dan  jenis – jenis  kerusakan yang sering terjadi  dilapangan.  Hal  ini  akan  sangat
membantu  untuk  survey  selanjutnya  karena  sudah memiliki gambaran kondisi
lapangan. Lokasi  tinjauan  yaitu  ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki  dengan panjang
ruas 34500 (m) atau 34,50 (km), ruas jalan Sebadu-Karangan dengan panjang ruas 36500
(m) atau 36,50 (km) dan ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak dengan panjang ruas 22000
(m) atau 22 (km).
Perhitungan  nilai  densitas  merupakan  tahapan  awal yang dilakukan  dalam  perhitungan Pavement
Condition Index (PCI) yang didasarkan pada data hasil pninjauan untuk setiap jenis
kerusakan.
a. Membuat catatan mengenai lokasi kerusakan, jenis dan tingkat keparahan kerusakan.
Hasil pengukuran kondisi kerusakan jalan dapat dilihat pada tabel 3.1 (lampiran).
b. Menentukan Kerapatan (density) kerusakan
1) Perhitungan Kerapatan (density) ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki
a) Contoh Perhitungan Pada kerusakan 4 :
Density (%) = (Luas Kerusakan / Luas Perkerasan) x 100 %
Density (%) = ((15x3,5x0,3) / (6x100)) x 100 %
Density (%) = 2,63 %
b) Contoh Perhitungan Pada kerusakan 12 :
Density (%) = (Luas Kerusakan / Luas Perkerasan) x 100 %
Density (%) = ((15x2x0,04) / (6x100)) x 100 %
Density (%) = 0,20 %
c) Contoh Perhitungan Pada kerusakan 40 :
Density (%) = (Luas Kerusakan / Luas Perkerasan) x 100 %
Density (%) = ((25x4x0,04) / (6x100)) x 100 %
Density (%) = 0,67 %
c. Menghitung Nilai Pengurangan (Deduct)
Nilai  pengurangan  atau  deduct  value  didapatkan  dengan  menyesuaikan  nilai
densitas yang  diperoleh  kedalam  grafik  kerusakan  masing – masing  sesuai
dengan  tingkatkerusakannya.
1) Nilai Pengurangan (Deduct) ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki
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a) Contoh Perhitungan Pada kerusakan 4 :
Dengan density 2,63 % maka dengan menggunakan grafik deduct value di
peroleh nilai deduct ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki  pada kerusakan 4
adalah sebesar 39 %
Gambar 3.2 Grafik Deduct Value (DV) Sp. Aur-Agak-Sebangki Pada
Kerusakan 4
b) Contoh Perhitungan Pada kerusakan 12 :
Dengan density 0,2 % maka dengan menggunakan grafik deduct value di
peroleh nilai deduct ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki  pada kerusakan
12 adalah sebesar 15 %
Gambar 3.3 Grafik Deduct Value (DV) Sp. Aur-Agak-Sebangki Pada
kerusakan 12
c) Contoh Perhitungan Pada kerusakan 40 :
Dengan density 0,67 % maka dengan menggunakan grafik deduct value di
peroleh nilai deduct ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki  pada kerusakan
40 adalah sebesar 25 %
Gambar 3.4 Grafik Deduct Value (DV) Sp. Aur-Agak-Sebangki Pada
Kerusakan 40
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d. Menghitung Total Deduct Value (TDV)
Seluruh  nilai deduct yang  telah  didapatkan  kemudian  dijumlahkan pada setiap
ruas jalan.
1) Nilai Pengurangan (Deduct) ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki
TDV = (39+15+25)
TDV = 79 %
2) Nilai Pengurangan (Deduct) ruas jalan  Sebadu-Karangan
TDV = (15+42+30)
TDV = 87 %
3) Nilai Pengurangan (Deduct) ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak
TDV = (20+38+52)
TDV = 110 %
Sehingga  di dapat nilai total  deduct atau Total  Deduct  Value (TDV)  seperti
yang  tercantum  pada  tabel 3.1
Tabel 3.1
Rekapitulasi Perhitungan TDV
Ruas Jalan TDV
ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki 79.00
ruas jalan Sebadu-Karangan 87.00
ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak 110.00
Sumber : Hasil Olahan
e. Menghitung Correct Deduct Value (CDV)
Nilai  deduct  dilihat  berapa  banyak yang memiliki  nilai  diatas 2, yang  nantinya
disebut  sebagai q. Nilai q tersebut  nantinya  dipasangkan  dengan  nilai  Total
deduct  atau Total  Deduct  Value  (TDV),  sehingga  diperoleh  dari  grafik  koreksi
atau  Corrected Deduct  Value  (CDV),  berikut  ini  adalah  nilai Corrected  Deduct
Value (CDV)  yang diambil  dari Grafik Corrected Deduct Value (CDV).
1) Nilai Correct Deduct Value (CDV) ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki  :
Dengan TDV sebesar 79 % maka dengan menggunakan grafik Corrected  Deduct
Value di peroleh nilai Corrected  Deduct  Value ruas jalan Sp. Aur-Agak-
Sebangki  adalah sebesar 40 %.
Gambar 3.5 Grafik (CDV) Sp. Aur-Agak-Sebangki
14
2) Nilai Correct Deduct Value (CDV) ruas jalan Sebadu-Karangan:
Dengan TDV sebesar 87 % maka dengan menggunakan grafik Corrected  Deduct
Value di peroleh nilai Corrected  Deduct  Value ruas jalan Sebadu-Karangan
adalah sebesar 46 %.
Gambar 3.6 Grafik (CDV) Sebadu-Karangan
3) Nilai Correct Deduct Value (CDV) ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak:
Dengan TDV sebesar 110 % maka dengan menggunakan grafik Corrected
Deduct  Value di peroleh nilai Corrected  Deduct  Value ruas jalan Darit-
Ladangan-Sompak adalah sebesar 58 %.
Gambar 3.7 Grafik (CDV) Darit-Ladangan-Sompak
Keseluruhan perhitungan dapat dilihat pada tabel 4.13.
Tabel 3.2
Rekapitulasi Perhitungan CDV
Ruas Jalan CDV(%)
Ruas Jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki 40
Ruas Jalan Sebadu-Karangan 46
Ruas Jalan Darit-Ladangan-Sompak 58
Sumber : Hasil Olahan
f. Menghitung Nilai Total Pavement Condition Index (PCI)
Menghitng Nilai Pavement Condition Index (PCI) Dengan menggunakan rumus :
PCI  = 100 – CDV
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1) Perhitungan nilai Total Pavement Condition Index (PCI) ruas jalan Sp. Aur-
Agak-Sebangki:
PCI  = 100 – 40
PCI  = 60
2) Perhitungan nilai Total Pavement Condition Index (PCI) ruas jalan Sebadu-
Karangan:
PCI  = 100 – 46
PCI  = 54
3) Perhitungan nilai Total Pavement Condition Index (PCI) ruas jalan Darit-
Ladangan-Sompak:
PCI = 100 – 58
PCI  = 42
3.2.2 Analisa Volume Lalu Lintas
Survei lalu lintas dilakukan selama empat hari, yaitu jum’at, sabtu, minggu dan
senin, dari pukul 06.00 – 18.00, atau 12 jam dengan interval waktu satu jam. Untuk
mendapatkan data volume lalu lintas tersebut, pada setiap ruas jalan yang akan dianalisis
ditempatkan tiga orang surveyor yang bertugas untuk mencatat jumlah kendaraan
berdasarkan jenisnya, yaitu :
a. Kendaraan berat (HV) : Truk, Bus
b. Kendaraan ringan (LV) : Sedan, Jeep, Pick Up, Oplet, Mini Bus
c. Sepeda motor (MC)
Hasil survei tersebut, menampilkan jumlah total dari masing-masing ruas jalan dalam 1
(satu) hari. Jumlah total tersebut dapat dilihat pada Tabel 4.14.
Tabel 3.3
Jumlah Total Lalu Lintas dalam Satu Hari dari Masing-masing Ruas Jalan
Ruas jalan JUM'AT SABTU MINGGU SENIN
HV LV MC HV LV MC HV LV MC HV LV MC
Sp. Aur-Agak-
Sebangki 141 913 2414 144 926 2539 80 758 2904 157 761 3514
Sebadu-
Karangan 183 931 2274 183 931 2274 61 830 2524 160 795 3206
Darit-
Ladangan-
Sompak
169 972 1828 180 981 2106 56 580 1596 157 1675 2919
Jumlah 493 2816 6516 506 2837 6920 197 2169 7024 473 3231 9638
Sumber : Hasil Olahan
Berdasarkan tabel 3.3, jumlah kendaraan yang paling tinggi adalah kendaraan
sepada motor (MC), jika dirata-ratakan, maka jumlah kendaraan sepeda motor (MC) yang
lewat pada ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki dan ruas jalan Sebadu-Karangan dan ruas
jalan Darit-Ladangan-Sompak setiap harinya adalah 7524 kendaraan/hari. Sedangkan
kendaraan yang paling rendah jumlahnya adalah kendaraan berat (HV) sebanyak 417
kendaraan/hari.
Hasil analisa volume lalu lintas tahunan rata-rata dapat dilihat pada Tabel 3.4 dan
Gambar 3.8.
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Tabel 3.4
Volume LHRt Ruas Jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki
Waktu MC LV HV(Kendaraan/jam) (Kendaraan/jam) (Kendaraan/jam)
06.00 - 07.00 159 48 8
07.00 - 08.00 171 52 10
08.00 - 09.00 164 51 8
09.00 - 10.00 144 46 7
10.00 - 11.00 137 44 6
11.00 - 12.00 158 47 8
12.00 - 13.00 173 50 9
13.00 - 14.00 164 46 8
14.00 - 15.00 158 46 7
15.00 - 16.00 146 45 6
16.00 - 17.00 151 44 6
17.00 - 18.00 173 46 7
Sumber : Hasil Olahan
Gambar 3.7 Grafik Volume LHRt Ruas Jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki
Pada Tabel 3.4 dan Gambar 3.7 dapat kita lihat bahwa volume lalu lintas untuk
kendaraan bermotor sangat tinggi dibandingkan kendaraan ringan dan kendaraan berat,
volume puncak kendaraan bermotor yaitu pada jam 13.00 – 14.00  dan 17.00 – 18.00
Wib sebesar 173 kendaraan/jam dan terendah terjadi pada jam 10.00 – 11.00 Wib
sebesar 137 kendaraan/jam, sedangkan untuk kendaraan berat dan kendaraan ringan
volume lalu lintasnya dibawah 100 kendaraan/jam.
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Tabel 3.5
Volume Ruas Jalan Sebadu-Karangan
Waktu MC LV HV(Kendaraan/jam) (Kendaraan/jam) (Kendaraan/jam)
06.00 - 07.00 159 52 20
07.00 - 08.00 154 50 10
08.00 - 09.00 147 50 10
09.00 - 10.00 135 46 7
10.00 - 11.00 132 48 7
11.00 - 12.00 137 45 7
12.00 - 13.00 155 52 10
13.00 - 14.00 138 50 8
14.00 - 15.00 129 45 6
15.00 - 16.00 129 47 6
16.00 - 17.00 149 49 9
17.00 - 18.00 132 45 9
Sumber : Hasil Olahan
Gambar 3.8 Grafik Volume LHRt Ruas Jalan Sebadu-Karangan
Pada Tabel 3.5 dan Gambar 3.8 dapat kita lihat bahwa volume lalu lintas untuk
kendaraan bermotor sangat tinggi dibandingkan kendaraan ringan dan kendaraan berat,
volume puncak kendaraan bermotor yaitu pada jam 12.00 – 13.00 Wib sebesar 155
kendaraan/jam dan terendah terjadi pada jam 13.00 – 14.00 Wib sebesar 8
kendaraan/jam, sedangkan untuk kendaraan berat dan kendaraan ringan volume lalu
lintasnya di bawah 100  kendaraan/jam.
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Tabel 3.6
Volume Ruas Jalan Darit-Ladangan-Sompak
Waktu MC LV HV(Kendaraan/jam) (Kendaraan/jam) (Kendaraan/jam)
06.00 - 07.00 114 59 8
07.00 - 08.00 140 62 11
08.00 - 09.00 119 60 8
09.00 - 10.00 110 57 7
10.00 - 11.00 109 54 5
11.00 - 12.00 109 56 7
12.00 - 13.00 122 61 9
13.00 - 14.00 120 63 9
14.00 - 15.00 112 57 8
15.00 - 16.00 121 57 7
16.00 - 17.00 123 58 7
17.00 - 18.00 112 60 8
Sumber : Hasil Olahan
Gambar 3.9 Grafik Volume LHRt Ruas Jalan Darit-Ladangan-Sompak
Pada Tabel 3.6 dan Gambar 3.9 dapat kita lihat bahwa volume lalu lintas untuk
kendaraan bermotor sangat tinggi dibandingkan kendaraan ringan dan kendaraan berat,
volume puncak kendaraan bermotor yaitu pada jam 07.00 – 08.00 Wib sebesar 140
kendaraan/jam dan terendah terjadi pada jam 10.00 – 11.00 Wib sebesar 5
kendaraan/jam, sedangkan untuk kendaraan berat dan kendaraan ringan volume lalu
lintasnya di bawah 100  kendaraan/jam.
Tabel 3.7
Rekapitulasi Perhitungan Volume LHRt
Ruas jalan JUM'AT SABTU MINGGU SENINHV LV MC HV LV MC HV LV MC HV LV MC
Ruas Jalan Sp.
Aur-Agak-
Sebangki 141 913 2414 144 926 2539 80 758 2904 157 761 3514
Ruas Jalan
Sebadu-Karangan 183 931 2274 183 931 2274 61 830 2524 160 795 3206
Ruas Jalan Darit-
Ladangan-Sompak 169 972 1828 180 981 2106 56 580 1596 157 1675 2919
Jumlah 493 2816 6516 506 2837 6920 197 2169 7024 473 3231 9638
Sumber : Hasil Olahan
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Pada Tabel 3.7 dapat kita lihat bahwa volume lalu lintas untuk kendaraan ringan
tinggi yaitu pada ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki dengan nilai tinggi dengan rata-rata
2,843 kendaraan/jam Volume lalu lintas untuk kendaraan ringan pada ruas jalan Sebadu-
Karangan 2,594 kendaraan/jam dan Volume lalu lintas untuk kendaraan ringan pada ruas
jalan Darit-Ladangan-Sompak 2,089 kendaraan/jam. Sehingga dapat disimpulakan
volume lalu lintas untuk kendaraan ringan sangat tinggi dibandingkan kendaraan sedang
dan kendaraan berat, volume kendaraan ringan berada di rata-rata 6000 kendaraan/jam,
kendaraan sedang volume lalu lintasnya sebesar 2000 kendaraan/jam dan kendaraan
berat volume lalu lintasnya sebesar 350 kendaraan/jam.
2.2.3 Analisis Statistik
Mengkaji pengaruh beban lalu lintas terhadap kerusakan pada ruas jalan di
Kabupaten Landak. Penentuan faktor-faktor yang menjadi kerusakan pada ruas jalan di
Kabupaten Landak dilakukan menggunakan teknik analisis uji statistik. Analisis statistik
dengan menggunakan uji regresi berganda dan hipotesis digunakan untuk mengetahui
pengaruh beban lalu lintas terhadap kerusakan pada ruas jalan di Kabupaten Landak.
Analisis regresi berganda merupakan analisis yang digunakan untuk menggambarkan
hubungan secara linier antara dua atau lebih variabel independen terhadap variabel
dependen. Dengan melakukan uji regresi berganda dapat diketahui ada atau tidaknya
pengaruh secara parsial dan simultan antara variabel bebas dengan variabel terikat.
Berikut disajikan hasil dari uji regresi berganda sebagai berikut :
Tabel 3.8
Nilai R Square
Model R R Square
Adjusted R
Square
Std. Error of
the Estimate
1 .747a .557 .304 8.76552
a. Predictors: (Constant), X4, X3, X2, X1
Sumber : Data Olahan SPSS
Berdasarkan Tabel 3.8 diperoleh nilai R sebesar 0,747 yang menunjukkan bahwa
hubungan beban lalu lintas dan keas jalan terhadap kerusakan jalanadalah tinggi. Nilai
R-Square atau koefisien determinasi yang diperoleh sebesar 0,557 atau 55,70%. Nilai
tersebut menunjukkan bahwa persentase sumbangan pengaruh variabel independen
(beban lalu lintas dan kelas jalan) terhadap variabel dependen (kerusakan jalan) adalah
sebesar 55,70%. Sedangkan sisanya sebesar 45,30 % dipengaruhi (dijelaskan) oleh
varabel lain  seperti sistem drainase yang tidak baik, sifat material konstruksi perkerasan
yang kurang baik, iklim, kondisi tanah yang tidak stabil, perencanaan lapis perkerasan
yang sangat tipis, proses pelaksanaan pekerjaan konstruksi perkerasan yang kurang baik
sesuai dengan ketentuan yang tercantum dalam spesifikasi, yang saling terkait dan
mempengaruhi yang tidak ada dalam model penelitian ini.
Hasil pengujian, nilai probabilitas sebesar 0,057 lebih kecil 0,1 (probabilitas <
0,1) sehingga Ho ditolak dan Ha diterima. Berdasarkan model regersi diketahui bahwa
variabel beban lalu lintas kendaraan ringan dan beban lalu lintas jembatan timbang yang
dominan berhubungan dengan kerusakan ruas jalan dilihat dari koefisien regresi sebesar
0,163 dan 0,119. Hasil pengujian tersebut disimpulkan bahwa variabel volume lalu lintas
kendaraan ringan berpengaruh terhadap kerusakan jalan. Berdasarkan hasil pengujian
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statistik, dapat diketahui bahwa semakin sering itensitas volume lalu lintas kendaraan
ringan yang terjadi pada ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki, ruas jalan Sebadu-Karangan
dan ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak maka akan mengakibatkan kerusakan pada ruas
jalan dikarenakan ruas jalan sudah dalam keadaan retak, amblas dan lubang.
Pemicu utama kerusakan pada pada 3 ruas jalan yaitu Sp. Aur-Agak-Sebangki,
ruas jalan Sebadu-Karangan dan ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak adalah kendaraan
pengangkut buah sawit yang melintas pada 3 ruas jalan tersebut memiliki muatan yang
melebihi kapasitas berat pada 3 ruas jalan tersebut. Hal tersebut dikarenakan kurang
berfungsinya jembatan timbang yang ada dan pengawasan dari dinas terkait yang kurang
maksimal. Sehingga kapasitas jalan yang ada tidak sebanding dengan tonase kendaraan
pengangkut sawit melintas pada 3 ruas jalan yaitu Sp. Aur-Agak-Sebangki, ruas jalan
Sebadu-Karangan dan ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak. Selain itu kerusakan jalan
yang terjadi pada ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki, ruas jalan Sebadu-Karangan dan
ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak disebabkan oleh intensitas volume lalu lintas
kendaraan ringan yang tinggi.
5. KESIMPULAN DAN SARAN
5.1 Kesimpulan
Berdasarkan hasil penelitian dan analisis, dapat ditarik kesimpulan sebagai
berikut:
1. Berdasarkan hasil analisis nilai Total Pavement Condition Index (PCI) dapat
disimpulkan :
a. Ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki berada dalam kondisi sedang (fair) dengan
nilai PCI sebesar 60%, sehingga perlu penangannan berupa pemerliharaan ruas
jalan dengan dilakukan perbaikan.
b. Ruas jalan Sebadu-Karangan dalam kondisi Sebadu-Karangan jelek (poor)
dengan nilai PCI sebesar 54%, sehingga perlu penangannan berupa
pemerliharaan ruas jalan dengan dilakukan perbaikan
c. Ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak dalam kondisi Sebadu-Karangan jelek (poor)
dengan nilai PCI sebesar 42%, sehingga perlu penangannan berupa
pemerliharaan ruas jalan dengan dilakukan perbaikan
Dengan demikian kondisi pada ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki dan ruas jalan
Sebadu-Karangan dan ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak berada dalam kondisi
rusak sedang sampai rusak parah diakibatkan kendaraan yang melewati memiliki
muatan melebihi kapasitas ruas jalan (≥ 8 ton).
2. Berdasarkan hasil analisis volume lalu lintas yang dilakukan pada hari jumat, sabtu,
minggu dan senin dari pukul 06.00 sampai 18.00 dapat disimpulkan :
a. Volume lalu lintas pada ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki untuk kendaraan
ringan yaitu rata-rata 2,843 kendaraan/jam, kendaraan sedang rata-rata 839
kendaraan/jam dan kendaraan berat rata-rata 130 kendaraan/jam.
b. Volume lalu lintas pada ruas jalan Sebadu-Karangan untuk kendaraan ringan
yaitu rata-rata 2,594 kendaraan/jam, kendaraan sedang rata-rata 871
kendaraan/jam dan kendaraan berat rata-rata 146 kendaraan/jam
c. Volume lalu lintas pada ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak untuk kendaraan
ringan yaitu rata-rata 2,089 kendaraan/jam, kendaraan sedang rata-rata 1,052
kendaraan/jam dan kendaraan berat rata-rata 140 kendaraan/jam.
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Dengan demikian volume lalu lintas untuk kendaraan ringan sangat tinggi
dibandingkan kendaraan sedang dan kendaraan berat, volume kendaraan ringan
berada di rata-rata 6000 kendaraan/jam, kendaraan sedang volume lalu lintasnya
sebesar 2000 kendaraan/jam dan kendaraan berat volume lalu lintasnya sebesar
350 kendaraan/jam.
3. Hasil analisis diketahuai bahwa volume kerusakan ruas jalan dipengaruhi oleh lalu
lintas kendaraan ringan dan kelebihan muatan kendaraan pengangkut sawit. Pemicu
utama kerusakan ruas jalan pada Sp. Aur-Agak-Sebangki, ruas jalan Sebadu-
Karangan dan ruas jalan Darit-Ladangan-Sompak adalah kendaraan pengangkut buah
sawit yang memiliki muatan yang melebihi kapasitas berat. Selain itu kerusakan ruas
jalan yang terjadi diperparah oleh intensitas volume lalu lintas kendaraan ringan yang
tinggi. Volume lalu lintas kendaraan ringan yang mengakibatkan kerusakan ruas
jalan adalah kegiatan masyarakat seperti mengangkut hasil perkebunan dan pertanian
dengan menggunakan motor, kegiatan aktivitas masyarakat sehari-hari dari rumah
menuju tempat aktivitas (bekerja) tidak terdapat jalan lain untuk sampai ketujuan.
Sehingga kondisi ruas jalan yang hanya mengalami kerusakan ringan, lambat laun
menjadi rusak berat dikarenakan partikel komponen pendukung jalan yang rusak
mengakibatkan terjadinya lubang.
5. 2. Saran
Dari hasil perhitungan dan kesimpulan yang diperoleh, maka saran yang dapat
dikemukakan yaitu sebagai berikut:
1. Solusi yang dapat diambil untuk mencegah kerusakan ruas jalan yang diperparah
oleh volume lalu lintas kendaraan ringan adalah dengan memsang tanda-tanda atau
rambu-rambu pada setiap titik tepat terdapatnya kerusakan pada ruas jalan.
Meningkatkan kembali usaha – usaha dalam tahapan sosialiasi program, agar
masyarakat dapat secara obyektif menilai dan memahami keterbatasan pemerintah
daerah untuk program peningkatan dan pemeliharaan jalan atau ruas jalan kabupaten
di Kabupaten Landak.
2. Adanya koordinasi antara dinas Pekerjaan Umum dan Dinas Perhubungan untuk
melakukan pemantauan terkait kendaraan yang melintas pada ruas jalan Sp. Aur-
Agak-Sebangki, ruas jalan Sebadu-Karangan dan ruas jalan Darit-Ladangan-
Sompak terutama kendaraan yang melebihi muatan dan kendaraan ringan yang
melintas pada rus jalan tersebut.
3. Adanya Program pemeliharaan rutin yang dilakukan oleh Dinas Pekerjaan Umum
pada ruas jalan Sp. Aur-Agak-Sebangki, ruas jalan Sebadu-Karangan dan ruas jalan
Darit-Ladangan-Sompak untuk mencegah terjadi kerusakan berat pada ruas jalan,
sehingga kerusakan ringan yang terjadi pada ruas jalan dapat di perbaiki dengan
segera.
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